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(54) Fahrzeugluftreifen mit geteilter Karkasse 

(57) Fahrzeugluftreifen, der im wesentlichen aus 
einem Laufstreifen, Seitenwanden, ein oder mehreren 
Gurtellagen als Verstarkungselementen, aus mit Wulst- 
kernen versehenen Reitenwulsten sowie aus einer Kar- 
kasse mit gewebeverstarkten Karkassenlagen besteht, 
wobei die Karkassenlagen in bezug auf den Reifen- 
querschnitt jeweils zweiteilig und so ausgebildet sind, 
daB der jeweils eine Teil einer Karkassenlage sich im 
wesentlichen Qber eine Reifenhaifte von dem mit Wulst- 
kernen versehenen Reifenwulst Ober die Seitenwand 
bis in bzw. unter den Bereich der Gurtellagen erstreckt 
und an dem zugehOrigen Wulstkern Ober eine kraft- 
schlussige Verfoindung befestigt ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugluftreifen, 
der im wesentlichen aus einem Laufstreifen, Seiten- 
wSnden, ein Oder mehreren Gurtellagen als Verstar- 
kungselementen, aus mit Wulstkemen versehenen 
Reifertwulsten sowie aus einer Karkasse mit gewebe- 
verstarkten Karkassenlagen besteht, wobei die Karkas- 
senlagen in bezug auf den Reifenquerschnitt jeweils 
zweiteiiig und im wesentlichen eine Reifenhaifte uber- 
deckend ausgebitdet sind. 

[0002] Geteilte Kakassen bzw. geteilte Verstarkungs- 
lagen innerhalb einer Karkasse. die im Hinblick auf 
ein n Querschnitt senkrecht zur Zenitebene aus zwei 
Oder mehr Teilen bestehen, welche wiederum fur sich 
nur einen Teilbereich des Querschnitts uberdecken, 
sind bei der Diagonalreifenherstellung bekanrrt oder 
auch bei den im Hinblick auf die Diagonalreifenherstel- 
lung und Radialreifenherstellung erttstandenen Misch- 
fbrmen. 

[0003] Eine solche Mischform zeigt beispielsweise die 
DE-PS 1 480 952. bei der die geteilten Verstarkungsla- 
gen der Karkasse in den Seitenwandbereichen radial 
und im Laufstreifenbereich bzw. unterhaib des Lauf- 
streifens diagonal ausgebildet sind. Hierbei beinhaltet 
die Karkasse eine doppelte, namlich eine innere und 
eine auBere Verstarkungslage. die dadurch entsteht, 
daB die auBere Karkassfadenlage urn die Wulstkerne 
geschlagen und auf der Karkasseninnenseite bis etwa 
in den Schulterbereich bzw, den Randbereich des Lauf- 
streifens zuruckgefuhrt wird. Die karkassenauBere Ver- 
starkungslage uberdeckt jeweils den gesamten 
Laufstreifenbereich, endet im gegenuberliegenden 
Randbereich des Laufstrerfens und weist im Laufstrei- 
fenbereich diagonal gerichtete Verstarkungslemente 
(Karkassfaden) auf. Die Seitenwandbereiche dieser wie 
auch der inneren Verstarkungslage sind jedoch mit 
radial verlaufenden Verstarkungselementen versehen. 
Die untere Karkasslage ist hier unterhaib des Laufstrei- 
fens geteilt. 

[0004] Der Grund hierfur liegt darin, daB speziell bei 
den bis in die 70er Jahre hergestellten Rerfen ohne GGr- 
tellagenpaket die bei der Bombage eintretende Breiten- 
verminderung der Laufstreifenzone des Reifenrohlings 
zu einer Stauchverformung der unterhaib des Laufstrei- 
fens liegenden Karkassenfaden fuhren kann, da bei der 
Aufweitung des Laufstreifenbereiches eine Tendenz zur 
Korttraktion desselben in axialer Richtung besteht. 
[0005] Solche Druckspannungen im Karkassgewebe 
unterhaib des Laufstreifens, die durch die Belastung 
des Reifens bei verschiedenen Fahrzustanden und ins- 
besondere beim Oberfahren von Hindemissen noch 
verstarkt werden, konnten zu gravierenden Schadigun- 
gen von radial gelagerten Karkassverstarkungen, sogar 
zur Stauchung bis zum Bruch, fuhren. Auch diagonale 
Verstarkungslagen werden durch Druckspannungen 
beeinflu&t, wobei jedoch hier durch das entstehende 
Krafteparallelogramm eher eine Verschiebung der Ver- 



starkungselemente bzw. eine Verformung des Karkass- 
gitters die Folge ist. Da diese AusweichmSglichkeit bei 
radialen Verstarkungslagen nicht besteht, ist mit der 
Teilung der karkasseninneren Verstarkungslagen eine 
5 MGglichkeit gefunden worden, die Bruchgefahr zu ver- 
meiden. 

[0006] Ebenfalls ist es z.B. durch die GB 905 470 
bekannt, Diagonalkarkassen auch bei Verwendung 
eines zusatzlichen Gurtels mit ublicherweise diagona- 

10 len Verstarkungsfaden in dessen unmittelbarer Nach- 
barschaft als Karkassen mit geteilter Gewebelage 
aufzubauen. Der Grund hierfur liegt neben dem auch 
hier gewunschten Vermeiden von Stauchungen darin, 
daB die durch die Strukturen begrOndete unterschiedli- 

15 che Nachgiebigkeiten und Verfbrmungsfahigkeiten von 
Gurtel- und Karkasslagen sich im Betriebszustand, d.h. 
beim Abrollen nicht gegenseitig behindern oder aufhe- 
ben. 

[0007] Die heute ubliche Fertigung von Gurtelreifen 

20 mit einer Radialkarkasse und die ublicherweise verwen- 
deten modernen Karkassverstarkungsmaterialien, wie 
Polyamid/Aramid, Polyester, Rayon oder Nylon mit ihrer 
stark ausgepragten Dehnungsfahigkert haben die ein- 
gangs genannten Probleme durch ihre besonderen 

25 Material eigenschaften im wesentlichen geldst, so daB 
die geteilte Karkasse bei modernen Fertigungsmetho- 
den keine Rolle mehr spielt und nicht mehr genutzt wird. 
zumal die heute ubliche Karkasse mit einteiligen Ver- 
starkungslagen die Teilevielfalt reduziert. 

30 [0008] Es ergibt sich jedoch andererseits bei den hoch 
dehnungsfahigen Materialien heutiger Fertigung und 
bei der zugehdrigen starken Bombierung und der aus- 
gepragten Einbringung von Zugspannungen gerade bei 
einteiligen Verstarkungslagen innerhalb der Karkassen 

35 die Notwendigkeit einer besonderen Vorsorge im Hin- 
blick auf die Verbindung der Karkassen mit den Wulst- 
kemen. 

[0009] Diese Verbindung erfolgt ublicherweise durch 
den sogenannten Lagenumschlag, d.h. durch eine 

40 formschlussige Verbindung, bei der die Karkassenlagen 
um die Wulstkerne herumgeschlagen und uber eine 
gewisse Distanz an der Seitenwand wieder hochgefQhrt 
werden, wobei in aller Regel zwischen einlaufender und 
auslaufender Karkassenlage ein Kernreiter, d.h. ein im 

45 Querschnitt tropfenfGrmiges oder dreieckiges Gummi- 
profil. eingesetzt wird. Man vermeidet so zum einen 
Lufteinschlusse und zum anderen abrupte Ubergange 
und Spannungsspitzen, so daB in diesem Bereich eine 
Festigkeit gegen Bewegungen bzw. Walken des Reifens 

so berettgesteltt wird. 

[0010] Da dieser Lagenumschlag (turn-up) in Berei- 
chen der Seitenwand endet, die im besonderen MaBe 
einer Walkung in Axialrichtung ausgesetzt sind, ist es 
wichtig. daB das zuruckgeschlagene Karkassenlage- 

55 nende mit seinem End- oder StoBbereich nicht in die 
Zone gr6Bter Walkung gelegt wird, damit Reibungen 
und Abldseerscheinungen verhindert werden. Dies ist 
wiederum eine Frage der Einhaltung der Fertigungsto- 
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leranzen, die ausgehend von der ursprunglichen Kar- 
kasstagenbreite durch die Bombierung, die Material- 
streckung und durch das eventuelle Ausziehen aus der 
Verbindung stark beeinf luBt werden. Ein Gegensteuem 
ist in aller Regel bei dem durch mechanische, thermi- 
sche und chemische Parameter bestimrrrten komplexen 
Reifenherstellungsverfahren nur durch empirische 
Ermittlungen und Versuche mOglich. 
[0011] Die formschlussige Verankerung der Karkas- 
senlagen am Kern erfordert durch einen. ausgepragten 
und lediglich fur die Fertigung n6tigen Lagenumschlag 
auch einen Mehreinsatz an Material, der den eigentlich 
spater vorhandenen oder geforderten Produkteigen- 
schaften nichts hinzufugt. 

[001 2] Fur die Erfindung bestand daher die Aufgabe, 
die Reifenfertigung im Hinblick auf die Einhaitung der 
Toleranz beim Lagenumschlag sicherer zu gestagen, 
eine M6glichkeit zur Einsparung von Verstarungsmate- 
rial bzw. Karkassenlagenmaterial vorzusehen, einen 
Auszug der Karkassentagen aus der Verbindung mit 
dem Wulstkern bei der Bombierung zu vermeiden und 
letztlich ein Fertigungsverfahren bereitzustellen, das in 
wirtschaftlicher Weise und variabei fur die Herstellung 
aller Retfentypen einsetzbar ist. 
[0013] Geldst wird die Aufgabe durch die Merkmale 
des Hauptanspruchs. wobei die Karkassentagen in 
bezug auf den Reifenquerschnitt jeweils zweiteilig und 
so ausgebildet sind, daB der jeweils eine Teil einer Kar- 
kassenlage sich im wesentlichen uber eine Reifenhalfte 
von dem mit Wulstkernen versehenen Reifenwulst uber 
die Seitenwand bis in bzw. unter den Bereich der Gur- 
tellagen erstreckt und an den zugehdrigen Wulstkernen 
uber eine kraftschlussige Verbindung befestigt ist. 
[0014] Durch die Nutzung der an sich bekannten Tei- 
lung von Verstarkungs- bzw. Gewebematerialien bei 
den heute verwendeten Radial karkass en mit hoch- 
dehnfahigen Materialien fur Gurtelreifen sowie durch 
deren Kombination mit der ebenfalls bekannten kraft- 
schlussigen Verbindung der Gurtellagen mit dem Wulst- 
kern ergtbt sich die MOglichkeit, auf die ublicherweise 
erforderliche hochgenaue und auf unterschiedliche 
Materialelastizitaten angepaftte Voreinstellung der 
Breite der Karkassverstarkungslagen zu verzichten. 
Auch laBt sich hierdurch ein Ausziehen aus der Verbin- 
dung zwischen Karkassenlage und Wulstkern sicher 
verhindern. Ebenfalls werden Toleranzen in einem etwa 
vorhandenen Lagenumschlag einhaltbar, die wesentlich 
unter dem bisher Erreichbaren liegen. 
[0015] Die Anwendung einer geteitten Karkasse in 
Verbindung mit einem Gurtelreifen ist zudem im Hinblick 
auf die Produkteigenschaften vOtlig unkritisch, da die im 
Lauffiachenbereich liegende Teilung der Karkassver- 
starkungslagen durch das daruber bef indliche Gurtella- 
genpaket abgedeckt wird. welches durch die darin 
wiederum vorhandenen Gurtelverstarkungslagen die 
Karkassverstarkungen vdllig ersetzt 
[0016] Mit einer geteilten Karkasse ist dann eine 
starke Bombierung ohne Probleme und insbesondere 



ohne Ausziehen aus der Verbindung zwischen Karkas- 
sentagen und Wulstkernen mdglich. Die Verbindung 
selbst kann dadurch lediglich kraftschlussig erfolgen, 
was fur die Fertigung hinreichend und fur die Produktei- 

5 genschaften ohne Auswirkung ist. 

[0017] Zusatzlich zu der kraftschlussigen Verbindung 
kann naturlich auch noch eine formschlussige Verbin- 
dung in Form eines Lagenumschlags - etwa zur Verstar- 
kung der unteren Seitenwandbereiche - vorgesehen 

10 werden. Durch die daruber hinaus bestehende MOglich- 
keit einer definierten Anlage der geteilten Karkassenta- 
gen als Einzelelemente bei der Herstellung bzw. beim 
Aufbau auf der Trommel ist auch die Toleranz des 
Lagenumschlag es hochgenau einstellbar und verliert 

75 ganzlich ihre Bedeutung als Problem fur das Walken 
des Reifens. Eine Einstellungder Toleranz kann hier am 
MindestmaG (Low Ply Turn-up) erfolgen, so daB zusatz- 
lich eine Material ersparnis erreichbar wird. 
[0018] Vorteilhafterweise sind die korrespondierenden 

20 Karkassentagen beider Reilenhatften im Bereich der 
Gurtellagen voneinander beabstandet angeordnet. 
Neben der hierdurch ebenfalls mdglichen Materiater- 
sparnis, die eventuell noch grOBer ist als die im Lagen- 
umschlagsbereich, laBt sich die Karkassenlagen- 

25 konstruktion so ausbilden. daB ein zur Kraftubertragung 
optimaler Ubergang zwischen Gurtellagenpaket und 
Karkassenlagen im Gurtellagenrandbereich ausgestal- 
tet wird, der Unstetigkeiten und Sprunge in der Kraftein- 
leitung sicher vermeidet. 

30 [001 9] In einer werteren vorteilhaften Ausfuhrung wird 
der durch den Abstand zweier korrespondierender Kar- 
kassenlagen beider Reifenhaiften im Bereich der Gur- 
tellagen entstehende Zwischenraum durch einen 
Materialstreifen entsprechender Breite ausgefullt. Ein 

35 solcher Materialstreifen, der in der Regel aus Gummi, 
ggf. auch aus mit Verstarkungslagen versehenen Gum- 
mistreifen bestehen kann, sorgt fur eine glatte Anlage 
der Innenseele und verhindert eine Penetration der 
Innenseele durch gewebeverstarkende Teile der Kar- 

40 kassenlage. 

[0020] In einer vorteilhaften Ausbildung ist der Materi- 
alstreifen bereits so ausgebildet daft er auf seiner 
Innenseite zumindest mit einem mittleren Teil der Innen- 
seele des Reifens verbunden ist. Dadurch lassen sich 

45 auf einfache Weise sich ere Verbindung en durch Uber- 
lappungen von Innenseelenteilen herstellen, wodurch 
eine auf der gesamten Reifeninnenseite sichere Auf- 
lage und Anlage der Holobutyl -Innenseele erreicht wird. 
[0021 ] Durch die Wahl der Breite des Materialstreifens 

so lafit sich auch bei in ihrer Geometrie unveranderten 
Karkasslagen die Reifenabmessung insgesamt, d.h. 
das HShen-BreitenVerhattnis verandern, so daB durch 
Zwischenlage mehr oder weniger breiter Streifen, Breit- 
reifen und Rerfen normaler Abmessung gieichermaBen 

55 erzeugt werden kOnnen, was im Hinblick auf die Reduk- 
tion der Teilevielfalt und auf die fur die Einzelbauteile 
vorzusehenen Vorfertigungsverfahren eine hohe Flexi- 
bilitat ertaubt. 
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[0022] Vorteilhafterweise erfolgt die kraftschlussige 
Verbindung mit den Wulstkemen durch eine Klemmung 
zwischen Karkassenlagen und Kemdrahten. Durch eine 
solche an sich bekannte Klemmung zwischen Drahten 
Oder Drahtpaketen des Wulstkernes ergfot sich eine 
Verbindung, die fur die Eigenschaften des fertigen Rei- 
fenproduktes vdllig ausreichend ist und nicht fur ledig- 
lich einige Fertigungsschritte uberdimensioniert werden 
muB. 

[0023] Fur die Klemmung zwischen Kerndrahten 
ergeben sich die unterschiedlichsten Mdglichkeiten, 
z.B. mitteis w Pierce-Kernen" t die in den Ausfuhrungsbei- 
spielen naher angegeben sind. Die Klemmung selbst 
kann mit einem genau definierten Lagenumschlag im 
Hinblick auf die bereits genannte Verst&rkung von Sei- 
tenwandteilen ausgefuhrt werden oder auch - etwa urn 
werteres Gewebematerial zu sparen - ohne Lagenum- 
schlag erfolgen. 

[0024] Je nach AusfOhrung und gewunschter Steifig- 
ke'rt der unteren Seitenteile im Hinblick auf die Walkung 
in Radial- bzw. in Axialrichtung kdnnen Kernreiter oder 
Verstarkungsmaterialien in diesen Bereichen einge- 
bracht werden, die lediglich fur ihren eigentlichen Zweck 
konstruiert werden kdnnen und deren Abmessungen 
nicht, auch noch zusatzlich auf die Lagenumschiage 
bzw. auf die Lagenumschlagstoleranz hin ausgelegt 
werden mussen. 

[0025] Bei Verwendung eines Lagenumschlag es ist 
es vorteilhaft, daB der Lagenumschlag bis auf eine 
Umschlagshdhe von maximal 20 mm, vorzugsweise bis 
auf eine Umschlagshdhe von £12 mm vom unteren 
Kernrand erfolgt. Eine solche Auslegung des Lagenum- 
schlages vermeidet die Anordnung der StoBkante der 
Karkassverstarkungen in der sogenanrrten .Jabuzone" 
zwischen 20 und 40 mm vom unteren Kernrand, die 
besonders einer Walkbeanspruchung unterworfen ist 
und darum von Unstetigkeiten freigehalten werden 
muB. Dies war mrt dem bisherigen Fertigungsverfahren 
nicht mdglich und fuhrte dazu, daB der Lagenumschlag 
mit einem entsprechenden Sicherheitszuschlag entwe- 
der zu kurz oder zu lang ausgelegt werden muBte. 
[0026] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung 
erfolgt der Lagenumschlag auf eine Umschlagshdhe, 
deren Beretch nach unten durch einen Mindestabstand 
von 44 mm vom unteren Kernrand und nach oben durch 
den Gurtelkantenbereich begrenzt wird. 
[0027] Mit einem solchen sehr hoch gezogenen 
Lagenumschlag lassen sich besondere Karkassenty- 
pen, etwa fur verstarkte Reifenkonstruktionen (rein- 
forced), herstellen, wobei ebenfalls das Ende des 
Lagenumschlages sehr genau positioniert werden 
kann. 

[0028] In einer weiteren vorteilhaften Ausbildung ist 
der Lagenumschlag bis zur Anlage an die oberhalb des 
Kerns befindliche Karkassenlage zurGckgefuhrt und 
tiegt parallel neben dieser Karkassenlage bis zur 
gewOnschten Umschlaghdhe. Damit lassen sich bei der 
Rerfenkonstruktion die eintaufende und die umgesch la- 



gene Karkassenlage in eine Ebene legen, die im Hin- 
blick auf die Beanspruchung der Gewebeverstarkungs- 
lagen gunstig - z.B. in der neutralen Faser des Guer- 
schnitts - gelegen ist. Innerhalb solcher Ausbiidungen 
5 kdnnen - ahnlich den Kernreitern - Verstarkungsprofile 
wie w chafer w oder Jiller" auch in den, von den Karkas- 
senlagen gesehen, auBeren Bereichen der Seitenwand 
angeordnet sein. 

[0029] Ebenfalls wird durch die Erftndung ein Fahr- 

10 zeugluftreifen bekannt gemacht, der aus vorgefertigten 
und ausvulkanisierten ersten Reifenbauteilen und aus 
auf die miteinander verbundenen ersten Reifenbauteile 
aufgebrachten komptettierenden Reifenbauteilen 
besteht, die durch Vulkanisation mit den ersten Reifen- 

is bauteilen verbunden werden, wobei die ersten Reifen- 
bauteile jeweils aus in bezug auf den Reifenquerschnrtt 
im wesentlichen je eine Reifenhaifte bifdenden gewebe- 
verstarkten Karkassenlagen bestehen und als sonstige 
Bauteile zumindest die Wulstverstarkungen und -kerne, 

20 die Kernreiter, die Hornprofile und gegebenenfalls ein- 
zelne oder alte Teile der Innenseele oder der Seiten- 
wand enthalten, und wobei die komplettierenden 
Reifenbauteile aus dem GOrtelverband, gegebenenfalls 
der zumindest einlagigen ein- oder mehrteiligen Gurtel- 

25 bandage, dem Laufstreifen, und den evtl. fehlenden Tei- 
len der Innenseele oder der Seitenwand bestehen. 
[0030] Ein solcher Reifen, der unter Verwendung von 
aus-oder teilvulkanisierten Reifenbauteilen hergestellt 
wird, erlaubt eine einfache Anpassung und modulartige 

30 Zusammensetzung des Fertigungsverfahrens, so daB 
beliebige Reifentypen mit einer reduzierten Anzahl von 
Vorprodukten zu beliebigen Fertigungszeiten zusam- 
mengestellt werden kdnnen. 

[0031] Anhand eines Ausfuhrungsbeispieles soli die 
35 Erf indung naher dargestellt werden. Es zeigen 

Fig. 1 einen erfindungsgemaBen Fahrzeugluftrei- 
fen mit geteitter Karkasse im Halbschnitt, 

40 Fig. 2 verschiedene Verbindungsmdglichkeiten der 
geteilten Karkasslagen mit den zugehdrigen 
Kernen. 

[0032] Die Fig. 1 zeigt einen erfindungsgemaBen 
45 Fahrzeugluftreifen 1 mit geteilter Karkasse in einer Aus- 
fOhrung mit hochgezogenem Lagenumschlag im Halb- 
schnitt symmetrisch zur Zenitebene des Reifens. Die 
gewebeverstarkten Karkassenlagen 2 der Karkasse 
sind dabei zweiteilig ausgebildet und erstrecken sich 
so ausgehend vom Wulstkern jeweils im wesentlichen uber 
eine Reifenhaifte bis zur StoBstelle 3 unterhalb des 
durch die GOrtellagen 4a und 4b abgedeckten Berei- 
ches 5. 

[0033] Die korrespondierenden Karkassenlagen bei- 
55 der Reifenhaiften sind hier voneinander beabstandet 
angeordnet, wobei der Zwischenraum durch einen 
Materialstreifen 6 ausgefullt wird, der in dieser AusfOh- 
rung ebenfalls stabilisierende Gewebelagen enthatt, 
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dieser aber nicht notwencligerweise enthaKen muB. Der 
Materialstreifen 6 dient im wesentlichen dazu, Sprunge 
Oder Unstetigkeiten der Innenoberf lache des Reifens zu 
vermeiden, die an den Ubergangsstellen eine beson- 
dere Beanspruchung der innenseele 7 darstellen kdnn- 5 
ten. 

[0034] Der Laufstreifen 8 uberdeckt das Gurtellagen- 
paket und legt sich mit seinen als Schulterbereiche aus- 
gearberteten Endabschnitten 9 auch noch uber die 
Seitenwandstreifen 10a und 10b, wodurch die ubliche 10 
Anpassung von Gummimischungen und Lagen in den 
unterschiedlichen Beanspruchungsbereichen des Rei- 
fens eingestelit wird. Der Laufstreifen besteht hier aus 
einer Cap- und einer Basemischung, die im wesentli- 
chen in bezug auf ihre Harte und Festigkeit unterschied- is 
lich unddem gewunschten Laufverhalten angepaBt und 
ausgebildet sind. 

[0035] Die Karkasslagen 2 sind zwischen den Kerntei- 
len 1 1a und 1 1b kraftschlussig geklemmt und zusatzlich 
an der AuBenseite zur Lauffiache hin umgeschlagen 20 
und bitden damit den die Seitenwand verstarkenden 
Lagenumschlag 12, der uber die Umschlagsiange 13 an 
der Seitenwand hochgefuhrt ist. Die Umschlagsiange 
13 betragt in diesem Fail 45 mm. 

[0036] Der oberhalb des Kerns errtstehende Zwi- 25 
schenraum wird durch den Kernreiter bzw. durch das 
Apexprofil 14 ausgefullt. welches den Seitenwanden in 
diesen Bereichen eine zusatzliche Stabititat und Festig- 
keit vermittelt. Das Hornprofil 15 komplettiert den Rei- 
fenwulst und sorgt fur eine sichere Auflage auf der 30 
Felge. Die Innenseele 7 ist im Bereich der Kernteile 
bzw. des Hornprofils netweder, wie hier gezeigt, mit 
einem verdickten Profilbereich ausgebildet Oder stutzt 
sich uber separat eingelegte Gummiprof ile ab. 
[0037] Die in der Fig. 1 dargestellte Reifenkonstruk- 35 
tion zeigt deutlich, daB auch bei einer starken Bombie- 
rung des Reifens im FertigungsprozeB die 
LagenumschlagshOhe 13 nicht mehr beeinfluBt wird, da 
durch die Teilung der Karkassenlagen 2 innerhalb der 
Karkasse beim HerstellungsprozeB keine Zugkrafte 40 
mehr wirksam werden, die etwa einen Auszug aus der 
Verbindung mit dem Kern Oder ein RQckziehen der 
umgeschlagenen Lagen zur Folge haben kOnnten. Ein- 
haltbare Toleranzen sind hier also hochgenau. 
[0038] Die Figur 2 zeigt verschiedene Verbindungs- 45 
mdglichkeiten der geteilten Karkassenlagen mit den 
zugeh6rigen Kernen als Teitfiguren a - h. Die Figur 2 
zeigt dabei im wesentlichen Varianten der Klemmung 
der Karkassenlagen in sogenannten ^Piercekernen", 
bei denen die Einzelkabel ringfGrmig neben- und uber- so 
einander in verschiedenen Querschnittsformen gewik- 
kelt werden. 

[0039] Die Fertigung des Reifens erfoEgt dann so, daB 
bei dem Klemmverfahren zwei Kernteile gesetzt wer- 
den, zwischen die auf der Aufbautrommel die Karkas- ss 
senlage eingelegt wird. Die Figur 2a zeigt hierzu eine 
Karkassenlage 2, die zwischen den beiden Kernteilen 
16a und 16b eingelegt und zusatzlich auf ihren beiden 



Seiten noch mit Kernreitern 17a und 17b versehen wird. 
[0040] Die Figur 2b stellt eine Ausfuhrungsform dar, 
bei der die Karkassenlagen 2 ohne Kernreiter lediglich 
zwischen den beiden Kernteilen 16a und 16b eingelegt 
bzw. eingeWemmt wird. 

[0041] Ahnliche Ausfuhrungsbeispiele zeigen die 
Figuren 2c und 2d ( bei der die Karkassenlagen 2 zwi- 
schen zwei einen ..Hexakern" bildenden Kernteilen 18a 
und 18b eingeklemmt wird. In der Figur 2d ist hierbei 
zusatzlich ein Kernreiter 19 gesetzt. 
[0042] Die Figuren 2e - 2h zeigen Ausfuhrungsbei- 
spiele, bei denen die Karkassenlagen 2 zusatzlich mit 
einem Oder mehreren Lagenumschiagen 20 - 24 sowie 
mit Kernreitern 25 - 28 versehen sind. Die in den Figu- 
ren 2e - g gezeigten «2x4" Piercekerne 29a und 29b 
kOnnen naturlich auch in beliebiger anderer Form etwa 
als „2x2" Oder „3x1 " Kerne ausgebildet sein, Oder etwa 
als „1x4" Kerne 30, wie in der Figur 2h gezeigt. 

Bezugszeichenliste 



[0043] 



1 


Fahrzeugluftreifen 


2 


Karkassenlagen 


3 


StoBstelle 


4a, 4b 


Gurtellage 


5 


Gurtellagenbereich 


6 


Materialstreifen 


7 


Innenseele 


8 


Laufstreifen 


9 


Endabschnitte des Laufstreifen 


10a. 10b 


Seitenwandstreifen 


11a, 11b 


Kernteile 


12 


Lagenumschlag 


13 


Lagenumschtagsiange 


14 


Kernreiter 


15 


Hornprofil 


16a, 16b 


Kernteil 


17a, 17b 


Kernreiter 


18a, 18b 


Kernteil (Hexakern) 


19 


Kernreiter 


20-24 


Lagenumschlag 


25-28 


Kernreiter 


29a, 29b 


Kernteil (Piercekern) 


30 


Kernteil (Piercekern) 



Patentanspruche 

1 . Fahrzeugluftreifen, der im wesentlichen aus einem 
Laufstreifen, Seitenwanden, zwei Oder mehreren 
Gurtellagen als Verstarkungselementen, aus mit 
Wulstkernen versehenen Reifenwulsten sowie aus 
einer Karkasse mit gewebeverstarkten Karkassen- 
lagen besteht, wobei die Karkassenlagen in bezug 
auf den Reifenquerschnitt jeweils zwerteilig und so 
ausgebildet sind, daB der jeweils eine Teil einer 
Karkassenlage sich im wesentlichen uber eine Rei- 



5 



9 
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fenhaifte von dem mit Wulstkemen versehenen Rei- 
fenwulst uber die Seitenwand bis in bzw. unter den 
Bereich der Gurtellagen erstreckt und an dem 
zugehdrigen Wulstkern uber eine kraftschlussige 
Verbindung befestigt ist. 

2. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daft die korrespondierenden Kar- 
kassenlagen beider Reifenhaiften im Bereich der 
Gurtellagen voneinander beabstandet angeordnet 
sind. 

3. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, da ft der durch den Abstand zweier 
korrespondierender Karkassenlagen entstehende 
Zwischenraum durch einen Materialstreifen ent- 
sprechender Breite ausgefulrt ist. 

4. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daft der Materialstreifen als ein 
zumindestens mit einem mittleren Teil der Innen- 
seele des Reifens verbundenes Reifenbauteil aus- 
gebildet ist. 

5. Fahrseugluftreifen nach Anspruch 1 bis 4, dadurch 
gekennzeichnet. daft die kraftschlussige Verbin- 
dung mit den Wulstkemen durch eine Klemmung 
zwischen Karkassenlagen und Kemdr&hten erfolgt. 

6. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 5. dadurch 
gekennzeichnet, daft die Klemmung ohne Lagen- 
umschlag erfolgt. 

7. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daft der Lagenumschlag bis auf 
eine UmschlagshOhe von maximal 20 mm, vor- 
zugsweise bis auf eine UmschlagshOhe von £ 12 
mm vom unteren Kernrand erfolgt. 

8. Fahrzeugluftreifen flach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daft der Lagenumschlag bis auf 
eine UmschlagshOhe erfolgt, deren Bereich nach 
unten durch einen Mindestabstand von 44 mm vom 
unteren Kernrand und nach oben durch den Gurtel- 
kantenbereich begrenzt wird. 

9. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 5, 7 Oder 8, 
dadurch gekennzeichnet, daft der Lagenumschlag 
bis zur Anlage an die oberhalb des Kerns befindli- 
chen Karkassenlagen zuruckgefuhrt ist. 

10. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1 bis 8, der aus 
vorgefertigten und ausvulkanisierten ersten Rerfen- 
bauteilen und aus auf die miteinander verbundenen 
ersten Reifenbauteile aufgebrachten komplettieren- 
den Reifenbauteilen besteht, die durch Vulkanisa- 
tion mit den ersten Reifenbauteilen verbunden 
werden, wobei die ersten Reifenbauteile jeweils 



aus in bezug auf den Retfenquerschnitt im wesent- 
lichen je eine Reifenhdtfte bildenden gewebever- 
stdrkten Karkassenlagen bestehen und als 
sonstige Bauteile zumindest die WulstverstSrkun- 

s gen und -kerne, die Kernreiter, die Hornprofile und 

gegebenenfalls einzelne Oder alle Teile der Innen- 
seele Oder der Seitenwand enthalten, und wobei 
die komplettierenden Reifenbauteile aus dem Gur- 
telverband, gegebenenfalls der zumindest einlagi- 

10 gen ein- oder mehrteiligen Gurtelbandage, dem 
Laufstreifen, und den evtl. fehlenden Teilen der 
Innenseele oder der Seitenwand bestehen. 
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